Legislative Regulations for Vehicle Exterior Noise by Koštuřík, Vojtěch
VYSOKÉ UČENÍ TECHNICKÉ V BRNĚ
BRNO UNIVERSITY OF TECHNOLOGY
FAKULTA STROJNÍHO INŽENÝRSTVÍ
FACULTY OF MECHANICAL ENGINEERING
ÚSTAV AUTOMOBILNÍHO A DOPRAVNÍHO INŽENÝRSTVÍ
INSTITUTE OF AUTOMOTIVE ENGINEERING
LEGISLATIVNÍ NORMY PLATNÉ PRO VNĚJŠÍ HLUK
VOZIDEL
















ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
 
ABSTRAKT 
Tato bakalářská práce se zabývá přehledem legislativních norem platných pro vnější hluk 
vozidel. Úvod je věnován akustice a základním akustickým veličinám. Dále jsou zmíněny 
zdroje vnějšího hluku vozidel a rozdělení vozidel dle kategorií. Následně je uveden přehled 
norem a legislativních dokumentů zabývajících se vnějším hlukem motorových vozidel. Tyto 
normy a dokumenty rovněž stanovují metodiku měření vnějšího hluku, uvedenou 
v následující kapitole. Na závěr je zhodnocen vývoj legislativy v oblasti vnějšího hluku. 
KLÍČOVÁ SLOVA 
Hluk, zdroje hluku, kategorie vozidel, normy, legislativa, vnější hluk vozidel, měření hluku, 
mezní hodnoty akustického tlaku.  
ABSTRACT 
This bachelor´s thesis deals with an overview of legislative regulations for vehicle exterior 
noise. Introduction is dedicated to acoustics and basic acoustic variables. Next, there are 
mentioned sources of external noise of vehicles and distribution vehicles by category. The 
following provides an overview of standards and legislative documents dealing with external 
noise of motor vehicles. These standards and documents also establish a methodology for 
measuring external noise, referred to in the following chapter. In the end, there is an 
assessment of development of legislation in the field of external noise. 
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Hluk z dopravy patří v dnešní době k nejrozšířenějším škodlivinám životního prostředí. Právě 
hluk z dopravy, který má většinový podíl na celkové hlukové zátěži, je potenciálním 
rizikovým faktorem pro zvýšený výskyt zdravotních potíží a příhod. Škodlivé působení hluku 
na člověka vedlo mnoho vyspělých zemí k legislativním opatřením, jejichž výsledkem je řada 
zákonů, norem a jiných právních předpisů zajišťujících ochranu lidí před nadměrným hlukem 
a vibracemi. Ovšem boj proti hluku není bojem proti hluku jako takovému, ale bojem proti 
zbytečnému neúměrně silnému hluku, který ruší a znepříjemňuje pobyt a práci člověka, 
případně ohrožuje jeho zdravotní stav. Příkladem mohou být vozidla s hybridním elektrickým 
pohonem. Spolu s výhodami pro životní prostředí, které tato vozidla přinesla, došlo také k 
výraznému snížení hluku generovaného těmito vozidly. Díky tomu zmizel důležitý zdroj 
slyšitelného signálu, pomocí kterého mohli ostatní účastníci silničního provozu rozpoznat, že 
se tato vozidla přibližují, nebo se nacházejí v jejich blízkosti. 
Tato práce se zabývá přehledem legislativních norem zaměřených na hluk vydávaný vozidly, 
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1 ZÁKLADNÍ POJMY V AKUSTICE 
 
1.1 ZVUK 
Zvuk je mechanické kmitání pružného prostředí o frekvenčním rozsahu (20 až 20 000) Hz, 
které se šíří konečnou rychlostí určitým prostředím. Lze jej poměrně velmi přesně fyzikálně 
popsat a měřit jeho vlastnosti a to jak u zdrojů (emise) nebo pokud se šíří prostředím (imise).  
Technická akustika, se zabývá zvukem s frekvenčním rozsahem, který odpovídá 
kmitočtovému rozsahu lidského ucha. Podle rozsahu frekvence hovoříme o třech pásmech: o 
infrazvuku, slyšitelném pásmu a ultrazvuku. [1, 2] 
 
1.2 HLUK 
Hlukem můžeme označit každý nežádoucí zvuk. Z lékařského hlediska lze považovat hluk za 
zvuk, který má účinky přímo na správnou činnost sluchového orgánu, nebo jeho 
prostřednictvím škodlivě působí na člověka. Z právního hlediska lze hluk definovat podle § 
30 odstavce 2 zákona č. 258/2000 Sb., o ochraně veřejného zdraví a o změně některých 
souvisejících zákonů, ve znění pozdějších předpisů následovně [3]: „Hlukem se rozumí zvuk, 
který může být škodlivý pro zdraví a jehož imisní hygienický limit stanoví prováděcí právní 
předpis.“ [2] 
 
1.3 AKUSTICKÉ VELIČINY 
 
1.3.1 AKUSTICKÉ VLNĚNÍ 
Zvuk se v plynech, kapalinách a pevných látkách šíří ve formě akustického vlnění, přičemž se 
částice prostředí nepohybují jednosměrně se šířícím se vlněním, ale kmitají kolem své 
rovnovážné polohy. V plynech a kapalinách se zvuk šíří podélně, jelikož tyto látky jsou 
pružné pouze ve smyslu objemové stlačitelnosti. V pevných látkách se zvuk může šířit 
podélně i příčně, protože vykazují pružnost nejenom v tahu a tlaku, ale i smyku. Vlnění od 
zdroje postupuje ve vlnoplochách, kdy v daném časovém okamžiku je ve všech bodech 
vlnoplochy stejný akustický stav. [1] 
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1.3.2 VLNOVÁ DÉLKA 
Vlnová délka λ [m] je vzdálenost mezi nejbližšími vlnoplochami se stejnými akustickými 
stavy kmitajících částic. Lze ji také definovat jako vzdálenost, kterou urazí zvuková vlna za 








 [𝑚],                                                                                                                                        (1) 
 
kde jsou: 𝑓 [Hz]      – frekvence vlnění, 
𝑐 [m∙𝑠−1] – rychlost zvuku, 
T [s]         – perioda vlnění. 
 
1.3.3 AKUSTICKÝ TLAK   
Při šíření vlnění vznikají místa, kde dochází ke shluku většího počtu kmitajících bodů 
(přetlak) a naopak také místa, kde je menší hustota molekul (podtlak). Z toho plyne, že 
celkový tlak v daném prostředí při šíření vlnění kolísá okolo původního statického nebo 
barometrického tlaku v ovzduší. Celkový statický tlak je dán součtem středního 
barometrického tlaku pb a tlaku akustického p. (obr. 2). Matematicky lze akustický tlak při 










p(t) =  p
o
𝑐𝑜𝑠(2𝜋𝑓𝑡 + 𝜑) [Pa],                                                                                                             (3) 
 
            
kde:  p
o
 [Pa] – amplituda akustického tlaku. [1, 4] 
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1.4 HLADINY AKUSTICKÝCH VELIČIN 
Lidské ucho je schopno vnímat akustický tlak v širokém rozsahu a na zvukový podnět 
nereaguje lineárně, ale jeho vnímání je úměrné logaritmu tohoto podnětu. Z těchto důvodů 
byly zavedeny hladiny akustických veličin, jejichž jednotkou je decibel [dB]  a jsou 
vyjadřovány v logaritmické stupnici k určité vztažné – referenční hodnotě. Stanovení 
referenčních hodnot nám udává norma ČSN EN ISO 80000-8 „Veličiny a jednotky - Část 8: 
Akustika“. [4, 5] 
 
1.4.1 HLADINA AKUSTICKÉHO TLAKU 






 [dB],                                                                                                                                  (4) 
 
kde:  p [Pa] – sledovaný akustický tlak,  
p0 [Pa] – referenční akustický tlak. 
 
Referenční akustický tlak p0 = 2∙10
-5
 Pa odpovídá na decibelové stupnici hodnotě 0 dB.  
 
1.5 AKUSTICKÁ POLE 
Zdroj zvuku (hluku) vytváří ve svém okolí akustické pole. Jakákoliv překážka vložená do 
cesty šířícím se akustickým vlnám ovlivní tvar tohoto pole a také jeho vlnoplochy. Pokud je 
délka vlny dopadajícího zvuku kratší, než jsou rozměry překážek, dojde k jejímu odrazu. 
Podle charakteru šířících se vln rozlišujeme dva druhy zvukových polí. Jestliže se akustická 
energie šíří od zdroje do prostoru postupnými přímými vlnami, hovoříme o poli přímých vln. 
Polem odražených vln nazýváme pole, kde se akustická energie odráží zpět od odrážejících 
ploch prostoru. Základními typy zvukových polí jsou pole volná a difuzní. U volného 
zvukového pole se předpokládá neomezené šíření energie od zdroje do všech směrů 
rovnoměrně, rychlost kmitání částic je ve směru šíření podélných vln a akustická intenzita je 
dána efektivní hodnotou akustického tlaku. V případě difuzního pole, má v každém bodě 
prostoru tok energie ve všech směrech stejnou intenzitu a v důsledku mnohonásobných 
odrazů od stěn je akustický tlak rovnoměrně rozložen po prostoru. [4] 
 
1.6 VÁHOVÉ FILTRY 
Lidský sluch má nestejnou citlivost na různých kmitočtech. Proto dochází ke zkreslení 
vnímaného zvuku. Z tohoto důvodu byly etablovány váhové filtry, u kterých jsou zavedeny 
tzv. korekce. Tyto filtry jsou zařazeny do elektronických zvukoměrných zařízení, jejichž 
citlivost se podobá kmitočtové závislosti lidského ucha. Váhových filtrů existuje několik 
typů, ale nejpoužívanější je váhový filtr typu A. Hladina akustického tlaku frekvenčně vážená 











1.7 MĚŘENÍ HLUKU 
Mezi nejjednodušší měření hluku patří měření hladiny akustického tlaku, který není závislý na 
frekvenci. Akustický tlak se měří pomocí mikrofonů, které jsou základem všech zvukoměrů. 
Zvukoměr se skládá z mikrofonu, který zvuk dopadající na membránu převádí na elektrický 
signál. Tento signál je v předzesilovači zesílen. Za předzesilovačem se nachází váhové filtry, 
které mohou být nahrazeny oktávovými nebo třetinooktávovými propustmi. Po dalším 
zesílení je signál zpracován detektorem efektivní hodnoty, k němuž je připojeno indikační 
zařízení. Zpracovaný signál může být vyveden na výstup, k němuž lze připojit další zařízení. 
[4, 7] 
 
Obr. 3 Charakteristiky váhových filtrů [4] 
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2 ZDROJE VNĚJŠÍHO HLUKU VOZIDEL 
Hluk vozidel lze rozdělit do tří základních skupin [8]: 
 aerodynamický hluk – vzniká tam, kde dochází k neustálenému proudění tekutiny, 
nebo kde dochází ke vzniku vlnění příslušného média (sání a výfuk spalovacího 
motoru, ventilátor);  
 hluk motoru (pohonného ústrojí) – kmitající povrch tělesa způsobí akustický rozruch 
prostředí a svoji mechanickou energii odevzdává akustickému prostředí;  
 hluk vznikající odvalováním pneumatiky po povrchu vozovky. [4] 
Hluk sání a výfuku můžeme rozlišit podle primárních a sekundárních zdrojů tohoto hluku. 
Primárním zdrojem je neustálené proudění média přes ventily, což způsobuje výkyvy tlaku, 
které se dále šíří do sacího, nebo výfukového potrubí. Sekundární zdroj tvoří proudění 




Hluk motoru je tvořen hlukem od spalování a hlukem mechanickým. Hluk spalování souvisí 
s rychlými změnami tlaku ve válcích během spalovacího procesu. Mechanický hluk vzniká od 
pohyblivých částí klikového mechanismu. U vozidel se zážehovými motory převládá 
mechanický hluk, zatímco u vozidel se vznětovými motory je významnější hluk vznikající při 
spalování. [9] 
Hluk vznikající odvalováním pneumatiky po povrchu vozovky je ovlivněn prouděním 
vzduchu mezi běhounem pneumatiky a vozovkou a vibracemi, otřesy a nárazy vznikajícími 
















Při nižších rychlostech cca do 40 – 50 km∙h-1 u osobních vozidel a do 65 km∙h-1 u nákladních, 
převládá hluk motoru. Při vyšších rychlostech převažuje hluk pneumatik, přičemž současně se 
zvyšující se rychlostí roste také aerodynamický hluk. [8, 11] 
  
 
Míru hluku vznikajícího na povrchu komunikace určuje struktura vozovky a vzorek a šířka 
pneumatik. Použitím „protihlukového“ povrchu vozovky a tzv. tichých pneumatik může být 
hluk vznikající na vozovce značně snížen. 
Většina evropských států má systém rozdělení druhů povrchů komunikací podle 
hlučnosti, neexistuje však jednotný systém. Jeho zavedení zvažuje Evropská komise. V 
budoucnu by měly k používání protihlukových povrchů motivovat i právní předpisy Evropské 
unie. [13] 
Obr. 7 Hluk osobního automobilu v závislosti na rychlosti [12] – editováno 
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3 KATEGORIE MOTOROVÝCH VOZIDEL 
Dle usnesení o konstrukci vozidel (R.E.3), dokumentu EHK/OSN 
ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.4
 
lze motorová vozidla rozdělit do čtyř základních kategorií, 
které se dále dělí na podkategorie. [14] 
Kategorie L – Dvoukolová a tříkolová motorová vozidla a čtyřkolky. 
L1 – Dvoukolová vozidla se zdvihovým objemem nepřesahujícím 50 cm
3
 v případě 
spalovacího motoru a maximální konstrukční rychlostí do 50 km∙h-1. 
L2 – Tříkolová vozidla se zdvihovým objemem nepřesahujícím 50 cm
3
 v případě spalovacího 
motoru a maximální konstrukční rychlostí do 50 km∙h-1. 
L3 – Dvoukolová vozidla se zdvihovým objemem větším než 50 cm
3
 v případě spalovacího 
motoru a maximální konstrukční rychlostí nad 50 km∙h-1. 
L4 – Vozidla se třemi koly asymetricky uloženými se zdvihovým objemem větším než 50 cm
3
 
v případě spalovacího motoru a maximální konstrukční rychlostí nad 50 km∙h-1. 
L5 – Vozidla se třemi koly symetricky uloženými se zdvihovým objemem větším než 50 cm
3
 
v případě spalovacího motoru a maximální konstrukční rychlostí nad 50 km∙h-1. 
L6 – Vozidlo se čtyřmi koly, jehož hmotnost v nenaloženém stavu není větší než 350 kg, do 
níž se nezapočítává hmotnost baterií v případě elektrického pohonu, jehož maximální 
konstrukční rychlost není vyšší než 45 km∙h-1, a zdvihový objem motoru nepřekračuje 50 cm3 
v případě spalovacího motoru nebo jehož maximální výkon nepřekračuje 4 kW.  
L7 – Vozidlo se čtyřmi koly, nespadající do kategorie L6, jehož hmotnost v nenaloženém 
stavu není větší než 400 kg (550 kg v případě vozidla určeného k přepravě zboží), do níž se 
nezapočítává hmotnost baterií v případě elektrického pohonu, a jehož maximální jmenovitý 
výkon nepřekračuje 15 kW. 
Kategorie M – motorová vozidla s nejméně čtyřmi koly používaná k přepravě osob. 
M1 – Vozidla určená k přepravě osob s nejvýše osmi místy k sezení kromě místa k sezení 
řidiče. 
M2 – Vozidla určená k přepravě osob s více jak osmi místy k sezení kromě místa k sezení 
řidiče a s maximální hmotností nepřevyšující 5 tun. 
M3 – Vozidla určená k přepravě osob s více jak osmi místy k sezení kromě místa k sezení 
řidiče a s maximální hmotností převyšující 5 tun. 
Kategorie N – motorová vozidla s nejméně čtyřmi koly používaná k přepravě nákladů. 
N1 – Vozidla určená k přepravě nákladů s maximální hmotností nepřevyšující 3,5 tuny. 
N2 – Vozidla určená k přepravě nákladů s maximální hmotností převyšující 3,5 tuny, ale 
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N3 – Vozidla určená k přepravě nákladů s maximální hmotností převyšující 12 tun. 
Kategorie T – motorová kolová nebo pásová zemědělská nebo pásová vozidla s nejméně 
dvěma nápravami a s maximální konstrukční rychlostí nejméně 6 km∙h-1, jejichž hlavní funkcí 
je vyvíjet tažnou sílu a která byla speciálně konstruována k tažení, tlačení, nesení a pohonu 
určitých výměnných zařízení konstruovaných k vykonávání zemědělských nebo lesnických 
prací nebo k tažení zemědělských nebo lesnických přípojných vozidel; mohou být 
přizpůsobena k tomu, aby při zemědělských nebo lesnických pracích nesla náklad nebo 
mohou být vybavena sedadly pro spolujezdce. 
Podkategorie G – terénní vozidla zařazená do kategorie M nebo N. V případě těchto kategorií 
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4 NORMY A LEGISLATIVA 
 
4.1 TECHNICKÉ NORMY 
„Technické normy jsou dokumentované dohody, které pro všeobecné a opakované použití 
poskytují pravidla, směrnice, pokyny nebo charakteristiky činností nebo jejich výsledků, které 
zajišťují, aby materiály, výrobky, postupy a služby vyhovovaly danému účelu.“ [15] 
Podle působnosti můžeme normy rozdělit na: 
- mezinárodní normy (ISO1, IEC2); 
- národní normy (ČSN, DIN3, ASME4); 
- oborové normy (Zrušeny zákonem k 31. 12. 1993. Z části převedeny na ČSN a z části 
byly převedeny na firmy nebo zrušeny.);  
- podnikové normy (PNE5). [15, 17] 
Tvorbu a vydávání ČSN zajišťuje Úřad pro technickou normalizaci, metrologii a státní 
zkušebnictví ÚNMZ. Česká republika jakožto člen Evropské unie má povinnost převzít do 
své národní soustavy ČSN všechny evropské normy, kterými se také nahrazují překonané či 
konfliktní původní české technické normy. Převzetí normy je buď: 
- překladem do českého jazyka; 
- převzetím originálu, tj. vydáním normy obsahující národní titulní stranu a předmluvu a 
přetisk anglické, popř. anglické a francouzské verze přejímané normy, nebo 
- vyhlášením ve Věstníku ÚNMZ, tj. vydáním normy v anglickém originále vložené do 
obálky s českým názvem a označením převzaté normy. 
Evropské (EN) či mezinárodní normy, které jsou takto přejaty do soustavy českých norem, se 
liší pouze písemným označením (ČSN EN, ČSN ISO) a tvoří cca 90 % z celkové roční 
produkce technických norem, přičemž původní české technické normy tvoří cca 5 %, jsou 
označeny ČSN a šestimístným číslem. Převzetí mezinárodních norem do soustavy norem 
ČSN není povinné a řídí se zejména národními potřebami. Dle zákona č.22/1997 Sb. § 4a 
odst. 1 není česká technická norma obecně závazná. Z toho vyplývá, že ČSN nejsou 
považovány za právní předpisy a není stanovena povinnost jejich dodržování. Ovšem 
v některých případech může povinnost dodržovat požadavky uvedené v českých technických 
normách vyplývat přímo z právních předpisů. [15, 18, 19] 
 
4.2 SOUSTAVY PŘEDPISŮ A SMĚRNIC V OBLASTI VOZIDEL 
Soustavou celosvětově platných technických předpisů je soustava GTR (Global technical 
regulations), která je dána „Dohodou o vytvoření celosvětových technických předpisů pro 
kolová vozidla a pro vybavení a části, které mohou být montovány a/nebo užity na kolových 
vozidlech“, uzavřenou roku 1998. Této dohodě předcházela „Dohoda o vytvoření 
celosvětových technických předpisů pro kolová vozidla a pro vybavení a části, které mohou 
být montovány a/nebo užity na kolových vozidlech a o podmínkách pro vzájemné uznávání 
schválení typu udělených na základě těchto pravidel“, kterou zavedla pracovní skupina WP.29 
pod záštitou Evropské hospodářské komise EHK/OSN (angl. UNECE či ECE) roku 1958. 
                                                 
1
 ISO – International Organization for Standardisation  
2
 IEC – International Elektrotechnical Commision 
3
 DIN – Deutche Industrie Norm 
4
 ASME – American Society of Mechanical Engineers 
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NORMY A LEGISLATIVA 
 
Pro mezinárodně platné technické předpisy týkající se silničních vozidel, existují v současné 
době v rámci Evropy dvě soustavy: 
- Předpisy ES/EU (dříve EHS), kterými jsou směrnice, nařízení nebo rozhodnutí; 
- Předpisy EHK/OSN, které jsou přílohami dohody z roku 1958. 
Technické předpisy EKH a GTR jsou průběžně upravovány a měněny tzv. sériemi změn, doplňky 
a opravami, které jsou značeny původním číslem předpisu. ES směrnice/nařízení/rozhodnutí jsou 
doplňovány tzv. změnovými směrnicemi/nařízeními/rozhodnutími, které mají vždy nové 
(pořadové) číslo. Členské státy, mezi něž patří i Česká republika, jsou povinny přijmout 
a aplikovat ve svých schvalovacích postupech přijaté a vyhlášené směrnice, nařízení 
a rozhodnutí. Zároveň jsou povinny uznávat i odpovídající předpisy EHK/OSN. Toto přímo 
nařizuje vyhláška Ministerstva dopravy a spojů č. 341/2002 Sb., o schvalování technické 
způsobilosti a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích, ve znění 
pozdějších předpisů. [21, 22] 
 
4.3 LEGISLATIVA V RÁMCI VNĚJŠÍHO HLUKU VOZIDEL 
Předpisy a směrnice zabývající se hlukem vozidel vycházejí z výše uvedených soustav. Metody 
měření a zkoušení uváděné v jednotlivých předpisech a směrnicích jsou založeny na normách ISO.  
Pro kategorii L platí směrnice 97/24/ES, o některých konstrukčních částech a vlastnostech 
dvoukolových a tříkolových motorových vozidel, a dále předpisy EHK/OSN [23]: 
- EHK/OSN č. 9 Vnější hluk kategorie L2, L4 a L5; 
- EHK/OSN č. 41Vnější hluk kategorie L3; 
- EHK/OSN č. 63 Vnější hluk kategorie L1. 
Mezinárodní normy ISO pro tuto kategorii jsou: 
- ISO 362-2 Měření hluku vyzařovaného jedoucími vozidly kategorie L3, L4 a L5; [25] 
- ISO 5130 Měření hluku stojících vozidel (platí také pro kategorie M a N); [26] 
- ISO 9645 Měření hluku vyzařovaného jedoucími vozidly kategorie L1 a L2. [27] 
Kategorie M a N řeší směrnice 70/157/EHS, o hladině akustického tlaku motorových vozidel a 
náhradních systémů tlumení hluku. EU schválení typu dle této směrnice platí do 1. 7. 2016. 
Od tohoto data se budou členské státy řídit nařízením (EU) č. 540/2014.  Emise hluku 
související s odvalováním pneumatik jsou stanoveny nařízením (ES) č. 661/2009. [28] 
Předpisy EHK/OSN [23]: 
- EHK/OSN č. 51 Emise hluku čtyřkolových vozidel; 
- EHK/OSN č. 59 Náhradní výfukové systémy; 
- EHK/OSN č. 117 Emise zvuku ze styku pneumatika/vozovka, valivý odpor a adheze za 
vlhka. 
Mezinárodní normy ISO pro tuto kategorii jsou: 
- ISO 362-1 Měření hluku vyzařovaného jedoucími vozidly kategorie M a N; [29] 
- ISO 362-3 Měření hluku vyzařovaného jedoucími vozidly kategorie M a N ve vnitřních 
prostorách (tato norma je ve vývoji); [30] 
- ISO 16254 Měření hluku vyzařovaného vozidly kategorie M a N při nízkých provozních 
otáčkách a rychlostech. [31] 
Vozidly kategorie T se zabývá směrnice 2009/63/ES, o určitých konstrukčních částech a 
vlastnostech kolových zemědělských a lesnických traktorů. A norma ISO 5131 zabývající se 
měřením hluku traktorů, zemědělských a lesnických strojů za provozu. [32, 33]  
V rámci právních předpisů ČR v oblasti hluku platí zákon č. 258/2000 Sb., o ochraně 
veřejného zdraví a o změně některých souvisejících zákonů, v němž je ochrana lidského 
zdraví před hlukem uvedena v § 30 – 34. Hygienické limity hluku jsou stanoveny v nařízení 
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5 METODY MĚŘENÍ HLUKU VOZIDEL 
Hluk vydávaný vozidlem předloženým k EU homologaci se měří pomocí dvou metod a to u 
vozidla za jízdy a u stojícího vozidla. U vozidel s hybridním elektrickým pohonem bez 
spalovacího motoru, se vydávaný hluk měří jen za jízdy. U vozidel, která mají maximální 
technicky přípustnou hmotnost naloženého vozidla převyšující 2 800 kg, se provádí doplňující 
měření hluku tlakovzdušných systémů, je-li vozidlo vybaveno odpovídajícím brzdovým 
zařízením. [35] Rozdělení dokumentů určujících průběh zkoušek dle kategorií vozidel je 
následující: 
 kategorie L1 předpis EHK/OSN č. 63 – Rev.1;  
 kategorie L2, L4 a L5 předpis EHK/OSN č. 9 – Rev.3;  
 kategorie L3 předpis EHK/OSN č. 41 – Rev.2;  
 kategorie M a N předpis EHK/OSN č. 51 – Rev.2, který rozlišuje dvě metody měření. 
Metodu A a B;  
 kategorie T směrnice 2009/63/ES.  
 
5.1 MĚŘICÍ PŘÍSTROJE 
Pro měření hladiny akustického tlaku se používají zvukoměry, případně rovnocenný systém 
měřicích zařízení, který vyhovuje požadavkům třídy přístrojů 1. Tyto měřicí přístroje musí 
splňovat podmínky dané normou IEC 61672-1 a obsahovat váhový filtr A. Před započetím a 
po ukončení měření musí být celý akustický měřící systém zkalibrován zvukovým 
kalibrátorem splňujícím požadavky na třídu přesnosti 1 podle normy IEC 60942. Mezi 
měřicími přístroji musí být také přístroje na měření otáček motoru a rychlosti vozidla. Ke 
sledování podmínek okolního prostředí během zkoušky se používají meteorologické přístroje 
kontrolující teplotu, rychlost větru, tlak a relativní vlhkost. [35, 36] 
 
5.2 ZKUŠEBNÍ DRÁHA 
Konkrétní požadavky na zkušební dráhu definují příslušné směrnice a předpisy pro jednotlivé 
kategorie vozidel. Obecně se ale téměř neliší a vychází z normy ISO 10844.  
 Zkušební místo tvoří středový akcelerační úsek, obklopený zkušební plochou. 
Akcelerační úsek musí být rovinný; povrch dráhy musí být suchý a takový, aby byl hluk 
odvalování nízký. Povrch dráhy musí splňovat čtyři konstrukční požadavky: 
1. musí to být hutný asfaltobeton; 
2. maximální rozměr zrna musí být 8 mm (v toleranci od 6,3 do 10 mm); 
3. tloušťka nosné vrstvy musí být ≥ 30 mm; 
4. pojivem musí být nemodifikovaný bitumen třídy přímo penetrující. 
Zkušební dráha musí být taková, aby byly podmínky volného akustického pole mezi zdrojem 
zvuku a mikrofonem dodrženy v rozsahu 1 dB. Tato podmínka je splněna, pokud se od středu 
akceleračního úseku nenalézají do vzdálenosti 50 m žádné velké objekty odrážející zvuk, jako 
jsou ohrady, skály, mosty nebo budovy. V blízkosti mikrofonu nesmí být žádné překážky, 
které by mohly mít vliv na akustické pole. Nesmí se měřit za nepříznivých povětrnostních 














5.3 MĚŘENÍ VOZIDEL ZA JÍZDY 
Při každém průjezdu vozidla mezi přímkami AA a BB, se měří maximální hladina 
akustického tlaku v decibelech, vážená váhovým filtrem A. Měří se pomocí dvou mikrofonů. 
Na každé straně dráhy jeden. Pokud se měří pouze jedním mikrofonem, musí se měření 
provést v obou směrech jízdy. U kategorie L1, L2, L4, L5, M, N a T se na každé straně vozidla 
měří nejméně dvakrát. U kategorie L3 třikrát. Z platných výsledků měření v rozsahu 2 dB(A), 
se vypočítá aritmetický průměr pro každou stranu zvlášť. [35, 38, 40, 41] 
 
5.3.1 AKCELERAČNÍ ZKOUŠKA DLE METODY A 
Vozidlo se přibližuje k přímce AA nájezdovou rychlostí. V okamžiku kdy předek zkušebního 
vozidla dosáhne přímky AA, musí být akcelerátor plně sešlápnut, jak nejrychleji je to možné, 
a udržován v této poloze, dokud záď vozidla nepřekročí přímku BB, poté se akcelerátor co 
nejrychleji uzavře. 
Pro vozidla kategorie M1 a vozidla jiných kategorií než M1 s výkonem motoru do 225 kW, je 
stanovena nájezdová rychlost 50 km∙h-1, nebo rychlost odpovídající 75 % otáček, při nichž má 
motor maximální výkon. 
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Vozidla, která nepatří do kategorie M1 a jejich výkon je vyšší než 225 kW mají stanovenu 
nájezdovou rychlost 50 km∙h-1, nebo rychlost odpovídající 50 % otáček, při nichž má motor 
maximální výkon. 
Pro vozidla poháněná elektromotorem je nájezdová rychlost také 50 km∙h-1, nebo rychlost 
odpovídající 75 % maximální rychlosti vozidla. Ve všech případech se vždy vybere nižší 
hodnota. 
Volba převodových stupňů závisí na druhu převodovky, počtu převodových stupňů a 
požadované rychlosti. [35] 
 
5.3.2 AKCELERAČNÍ ZKOUŠKA DLE METODY B 
Při této metodě se měření provádí na každé straně vozidla a pro každý rychlostní stupeň 
nejméně čtyřikrát. V případě vozidel kategorie M1, M2 ≤ 3 500 kg a N1 se postupuje 
následovně. Akcelerátor se plně sešlápne, jakmile vztažný bod vozidla dosáhne výrobcem 
stanoveného vztažného bodu před přímkou AA. Jakmile vztažný bod vozidla dosáhne přímky 
PP, musí být rychlost vozidla 50 ± 1 kmh-1. Pedál akcelerátoru zůstane sešlápnutý, dokud záď 
vozidla nepřekročí přímku BB. Poté se akcelerátor co nejrychleji uvolní. Výběr převodových 
poměrů závisí na jejich akceleračním potenciálu při plné akceleraci. 
U vozidel kategorií M2 > 3 500 kg, M3, N2 a N3 zkouška probíhá tak, že v okamžiku kdy 
vztažný bod vozidla překročí přímku AA, dojde k plnému sešlápnutí akcelerátoru, který se 
v této poloze drží, dokud záď vozidla nepřekročí přímku BB. Akcelerátor se uvolní teprve, až 
se vztažný bod ocitne nejméně 5 m za přímkou BB. U vozidel M2 > 3 500 kg a N2 musí být 
otáčky motoru, v okamžiku kdy překročí vztažný bod přímku BB, mezi 70 % a 74 % otáček, 
při nichž motor dosahuje maximálního výkonu, a rychlost vozidla musí být 35 ± 5 kmh-1. Pro 
vozidla M3 a N3 musí být tyto otáčky mezi 85 % a 89 % otáček, při nichž motor dosahuje 
maximálního výkonu, a rychlost vozidla musí být 35 ± 5 km∙h-1. Vozidla N2 a N3 jsou navíc 
zatížena 50 kg na kW. Volba rychlostního stupně v případě převodovky s ručním řazením 
závisí na cílových podmínkách. Pokud rozdíl v rychlosti překročí stanovenou odchylku, 
proběhne zkouška se dvěma rychlostními stupni, jedním s vyšší a jedním s nižší rychlostí, než 
je cílová rychlost. [35, 36] 
 
5.3.3 ZKOUŠKA PŘI USTÁLENÉ RYCHLOSTI 
Provádí se u vozidel kategorií M1, M2 ≤ 3 500 kg a N1. Tato zkouška se provádí se stejnými 
rychlostními stupni jako akcelerační zkouška a při ustálené rychlosti 50 km∙h-1 s maximální 
dovolenou odchylkou ± 1 km∙h-1 mezi přímkami AA a BB. Poloha akcelerátoru musí být 
taková, aby byla zachována ustálená rychlost. Zkoušku není nutné provádět u vozidel, jejichž 








 ,                                                                                                                     (5) 
 
kde:      𝑃𝑛 [kW] – maximální jmenovitý výkon vozidla, 
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U vozidel kategorie L je provozní hmotnost vozidla nahrazena součtem pohotovostní 
hmotnosti vozidla a hmotnosti řidiče, která je 75 kg. [39] 
 
 
5.3.4 ZKOUŠENÍ VOZIDEL KATEGORIE L 
Při akcelerační zkoušce najíždí vozidlo ustálenou rychlostí k přímce AA. Při dosažení této 
přímky se uvede ovladač akcelerátoru co nejrychleji do plně otevřené polohy a zůstane tak, 
dokud zadní část vozidla nepřekročí přímku BB. Poté se ovladač akcelerátoru co nejrychleji 
vrátí do výchozí polohy. V případě vozidel kategorie L3 může výrobce zvolit předčasnou 
akceleraci, aby bylo dosaženo stabilního zrychlení, přičemž nájezdová rychlost musí být 
zvolena tak, aby v okamžiku překročení přímky PP vozidlo dosáhlo předepsané zkušební 
rychlosti. U kategorie L3 s PRM > 25 se také provádí zkouška za ustálené rychlosti, při níž 
musí být akcelerátor nastaven tak, aby mezi přímkami AA a BB byla udržena ustálená 
rychlost. [39, 41, 42] Cílové podmínky pro jednotlivé kategorie jsou následující: 
 
L1          – zkušební rychlost 30 km∙h
-1
, v případě manuální převodovky se volí nejvyšší 
stupeň umožňující průjezd přes přímku AA při otáčkách odpovídajících 50 % 
otáček, při nichž má motor největší výkon. [41] 
L2, L4 a L5 – zkušební rychlost 50 km∙h
-1, nebo rychlost při otáčkách které odpovídají 75 % 
maximálních otáček motoru. Převodový stupeň se volí v závislosti na druhu 
převodovky a počtu převodů. [42] 
L3               – zkušební rychlost 40 ± 1 km∙h
-1
 v případě PRM  50, nebo 50 ± 1 km∙h-1 pokud 
je PRM > 50. Volba převodového stupně závisí na zrychlení při plně otevřené 
škrticí klapce. [39] 
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5.3.5 ZKOUŠENÍ VOZIDEL KATEGORIE T 
Měření se provádí na volném prostranství o poloměru 50 m se střední částí s poloměrem 
nejméně 20 m. Povrch dráhy může být pokrytý betonem, asfaltem, nebo podobným 
materiálem. Na zkušební dráze se vyznačí přímky AA, BB a PP stejně jako při předchozích 
měřeních. Vozidlo se k přímce AA přibližuje rychlostí, která je rovna třem čtvrtinám 
maximální rychlosti, kterou lze dosáhnout při jízdě po pozemní komunikaci. Poté se 
akcelerátor uvede do polohy plného otevření, jak nejrychleji je to možné, a tato poloha je 
udržována dokud zadní část vozidla nepřekročí přímku BB. Následuje co možná nejrychlejší 
uzavření akcelerátoru. [32] 
 
5.4 MĚŘENÍ STOJÍCÍCH VOZIDEL 
Rozdíl mezi metodou A a B je pouze ve stanovení zkušebních otáček. Měření se provádí za 
stejných podmínek a za použití přístrojů stejné specifikace jako při měření za jízdy. Rozdíly 
mezi kategoriemi jsou dány pouze umístěním mikrofonu a zkušebními otáčkami. Provádí se 
nejméně tři měření maximální hladiny akustického tlaku u vyústění výfukového systému. 
















Měření probíhá tak, že se otáčky postupně zvyšují od volnoběžných až na požadované 
zkušební otáčky, které se udržují po dobu minimálně jedné vteřiny. Poté se akcelerátor uvolní 
a dojde k poklesu otáček na volnoběžné. Měří se hladina akustického tlaku od doby ustálení 
po dobu, kdy otáčky opět klesnou na volnoběh. [35, 39, 41, 42] 
Požadované zkušební otáčky vycházejí ze jmenovitých otáček S, při kterých motor dosahuje 
maximálního jmenovitého výkonu. 
Kategorie L: 
– 75 % otáček motoru S, pokud je S ≤ 5 000 min-1; 
– 50 % otáček motoru S, pokud je S > 5 000 min-1.  
Kategorie M a N: 
– 75 % otáček motoru S, toto platí pouze u metody A;   
– 75 % otáček motoru S, pokud je S ≤ 5 000 min-1;  
– 3 750 min-1 u vozidel s otáčkami S vyššími než 5 000 min-1, ale nižšími než 7 500 min-1; 
– 50 % otáček motoru S, pokud je S ≥ 7 500 min-1.  
Pokud nelze splnit ani jednu podmínku, musí být zkušební otáčky o 5 % nižší než maximální 
možné otáčky, které lze při této zkoušce dosáhnout. [35] 
U vozidel kategorie T se měření provádí nejméně dvakrát, a to ve vzdálenosti 7 m od 
nejbližšího povrchu vozidla a umístěním mikrofonu 1,2 m nad zemí. Motor bez regulátoru 
otáček běží při otáčkách motoru, které odpovídají 75 % otáček, při nichž motor dosahuje 
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maximálního jmenovitého výkonu. V případě motoru s regulátorem se měří při maximálních 






5.5 HLUK TLAKOVZDUŠNÝCH SYSTÉMŮ 
Toto měření se provádí u vozidel, jejichž maximální technicky přípustná hmotnost převyšuje 
2 800 kg a jsou těmito systémy vybavena. Měření provádí na stojícím vozidle při odfouknutí 
regulátoru tlaku a provozní a parkovací brzdy. Mikrofon je umístěn v polohách 2 a 6 dle 
obrázku (obr. 13). Hluk regulátoru se měří při volnoběžných otáčkách motoru. Při měření 
brzd se nejprve tlakovzdušná jednotka naplní na nejvyšší přípustný provozní tlak a poté se 
měří při vypnutém motoru. Měření se provádí nejméně dvakrát. Mezní hodnota hladiny 
akustického tlaku je 72 dB(A). [35] 
Obr. 12 Poloha mikrofonu [32] 
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6 MEZNÍ HODNOTY AKUSTICKÉHO TLAKU 
Mezní hodnoty akustického tlaku stanovené Evropskou hospodářskou komisí OSN a 
Evropskou unií, na základě výše uvedených zkoušek. [35, 39, 41, 42, 43] 
 









Vozidla Kategorie L1 
- s maximální konstrukční rychlostí nepřesahující 25 km∙h-1 





č. 63 – 
Rev.1 
Vozidla kategorie L2 




č. 9 – Rev.3 
Vozidla kategorie L3 
- PMR  25 
- 25 < PMR   50 






č. 41 – 
Rev.2 














Vozidla pro přepravu osob s nejvýše devíti sedadly včetně 




č. 51 – 
Rev.2 
2 
Vozidla pro přepravu osob s více než devíti sedadly včetně 
sedadla řidiče a maximální přípustnou hmotností do 3,5 t – 
kategorie M2 
- s výkonem motoru do 150 kW  







Vozidla pro přepravu osob s více než devíti sedadly včetně 
sedadla řidiče – kategorie M2; vozidla pro přepravu 
nákladů – kategorie N1 
- s maximální hmotností do 2 t 







Vozidla pro přepravu nákladů s maximální povolenou 
hmotností větší než 3,5 tuny – kategorie N2, N3 
- s výkonem motoru do 75 kW  
- s výkonem motoru 75 kW nebo vyšším, ale do 150 
kW  
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U typů vozidel uvedených v bodech 1 a 3 vybavených vznětovým motorem a spalovacím 
motorem s přímým vstřikováním, se mezní hodnoty zvýší o 1 dB(A). U typů vozidel 
konstruovaných pro terénní6 použití, jejichž maximální povolená hmotnost je vyšší než 2 
tuny, se mezní hodnoty zvýší o 1 dB(A), mají-li vozidla motor o výkonu do 150 kW, o 2 
dB(A), mají-li vozidla motor o výkonu 150 kW nebo vyšším. 
 









Vozidla Kategorie T 
- vozidla s hmotností nenaloženého vozidla nepřesahující 
1,5 t 
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VÝVOJOVÝ TREND LEGISLATIVY V OBLASTI VNĚJŠÍHO HLUKU 
 
7 VÝVOJOVÝ TREND LEGISLATIVY V OBLASTI VNĚJŠÍHO 
HLUKU 
V současnosti nejaktuálnější dokument je nařízení (EU) č. 540/2014, které vstoupí v platnost 
1. 7. 2016 a nahradí směrnici 70/157/EHS z roku 1970. Ta byla již několikrát změněna a 
poslední změny věnované snížení mezních hodnot akustického tlaku nepřinesly očekávané 
výsledky. Také zkušební metoda neodpovídala současným požadavkům. Nová metoda dle 
pracovní skupiny (GRB) zaměřené na hluk, zahrnuje normu ISO 362 z roku 2007 a více 
odpovídá podmínkám běžného provozu. V nařízení (EU) č. 540/2014 jsou také nově 
stanovené mezní hodnoty akustického tlaku pro jednotlivé kategorie v závislosti na výkonu 
vozidla a poměru výkonu k hmotnosti. Tyto hodnoty jsou rozděleny do tří fází. První fáze 
bude použitelná ve chvíli, kdy vejde nařízení v platnost. A další dvě fáze vždy s odstupem 
čtyř let, přičemž pokaždé dojde ke snížení mezních hodnot akustického tlaku. 28  
 
 










Cílem této práce bylo vypracování přehledu norem platných pro vnější hluk vozidel a 
zhodnocení současného vývojového trendu legislativy v této oblasti. Dále byly také uvedeny 
zdroje vnějšího hluku vozidel a popsána metodika měření tohoto hluku.  
Legislativní dokumenty zabývající se hlukem vozidel jakož i normy, ze kterých tyto 
dokumenty vychází, prochází neustálými obměnami. Pro zjednodušení právních předpisů 
v oblasti vozidel je snaha zrušit některé směrnice Evropského společenství a nahradit je 
předpisy Evropské hospodářské komise OSN. Celkově je tendence snižování mezních hodnot 
akustického tlaku, které by ale nemělo být na úkor snižování bezpečnosti a účinnosti daného 
vozidla, a mělo by být adekvátní tomu co je v současné době technicky proveditelné. 
V budoucnu by také měli být spotřebitelé informováni o hlučnosti vozidla prostřednictvím 
značek podobných těm, na kterých je uvedena spotřeba paliva, emise CO2 a hlučnost 
pneumatik. Stále více je věnována pozornost hluku způsobovanému stykem pneumatiky 
s vozovkou, který byl dřívějšími zkušebními metodami podceňován. Tento hluk je značně 
ovlivňován povrchem vozovky a celkově kvalitou silniční infrastruktury, tudíž je vyžadován 
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
 
SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
c [m∙s-1] rychlost zvuku 
f [Hz] frekvence vlnění 
Lp [dB] hladina akustického tlaku 
LpA [dB(A)] hladina akustického tlaku frekvenčně vážená filtrem A 
mro [kg] provozní hmotnost 
p [Pa] akustický tlak 
p0 [Pa] referenční akustický tlak 
pb [Pa] barometrický tlak 
pc [Pa] celkový statický tlak 
PMR [-] poměr výkonu k hmotnosti 
Pn [kW] maximální jmenovitý výkon 
po [Pa] amplituda akustického tlaku 
S [min
-1
] jmenovité otáčky 
T [s] perioda vlnění 
λ [m] vlnová délka 
φ [°] fázový posun 
 
 
